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QUErAlt Un espai
Funiculars, telefèrics, ascensors  
i altres enginys per a Queralt.  
El somni que no ha estat realitat
Dolors Clotet
Construir un funicular que con-
nectés Berga amb una de les seves 
icones amb més potencial turístic, 
el santuari de Queralt i fins i tot 
els Rasos de Peguera ha estat un 
somni recorrent al llarg del segle 
XX i també en el que portem del 
XXI. Aquest ambiciós i costós 
projecte fins ara mai no ha pas-
sat del paper a la realitat, llevat 
de l’experiment de curta vida i de 
curt reconegut que fou el funicu-
lar del Franco. I no ha estat per-
què no s’hagi estudiat i projectat 
en diferents ocasions. Es conei-
xen dos projectes, un avantprojec-
te i un projecte de final de carrera. 
El primer projecte data de l’any 
1929 i que costaria 100.000 pes-
setes i podria transportar 20.000 
viatgers l’any. Un segon projecte 
de l’any 1947 preveia fer un tele-
fèric d’Olvan a Berga, de la capi-
tal fins al santuari i d’allà fins als 
Rasos de Peguera. El tram entre 
Berga i Queralt podria transpor-
tar 240 passatgers per hora. 
No va ser fins a principis dels 
90, Ramon Macià, que era ales-
hores estudiant d’Obres Públi-
ques, va fer un projecte de fi-
nal de carrera que consistia en 
un mitjà aeri per unir Berga amb 
Queralt. La seva proposta tenia 
un cost de 2,4 milions d’euros. 
Aquest treball va coincidir amb 
la inauguració, el 1991, de l’ac-
tual ascensor de Queralt que fou 
inaugurat el 6 de desembre, i que 
va costar 60 milions de pessetes 
de l’època pagats íntegrament per 
la Generalitat.
El darrer treball és un avant-
projecte, un estudi tècnic elabo-
rat per Ferrocarrils de la Genera-
litat el 2010. Preveia tres opcions 
per fer un telefèric amb tres cos-
tos diferents que anaven des 
dels 16,8 milions d’euros, l’opció 
més cara i els 8,4 la més barata. 
El projecte calculava que el nou 
servei podria transportar 50.000 
persones anualment.
El funicular de 1929
La crònica d’aquest històric an-
hel es remunta a l’any 1929 i té 
un nom propi, el de l’enginyer in-
dustrial Santiago Rubió i Tudurí 
(Maó 1892-Barcelona 1980). Ell 
va signar el primer projecte d’ac-
cés aeri al santuari que es conser-
va a l’Arxiu Històric Comarcal 
amb seu a Berga. Rubió fou un 
personatge destacat en el món 
dels transports: va signar la pri-
mera línia de metro de Barcelona 
des de Lesseps fins a Correus i el 
Liceu (l’actual línia 3) així com 
diversos funiculars de Catalunya, 
com per exemple el de Sant Joan 
a Montserrat o el de Gelida i la 
construcció del túnel ferroviari a 
la prolongació del carrer Balmes 
de Barcelona. Compaginà la vida 
professional amb altres inquie-
tuds al voltant de l’excursionisme, 
la recerca filològica, la literatura o 
la indústria.
La idea deuria néixer abans; 
a La Vanguardia, per exemple 
si llegeix el diumenge 8 de no-
vembre de 1925: «El contratista 
de obra públicas don José Sánchez, 
ha empezado los trabajos para el 
estudio de la construcción del funi-
cular de Berga al Real santuario de 
Nuestra Señora de Queralt». Es-
cadusseres informacions es pu-
bliquen en revistes especialitza-
des en obres públiques com fou 
el cas, el juny de 1926, al número 
43 de la revista “Ingenieria y cons-
truccion” on es deia: «Oferta para 
construir dos ferrocarriles en Berga. 
El Ayuntamiento de Berga (Gero-
na) (Sic) ha recibido una instancia 
formada por varios capitalistas de 
Barcelona proponiendo la construc-
ción del ferrocarril eléctrico de Ber-
ga a Olván y del funicular de Berga 
al santuario de Queralt». 
L’interès per aplicar els siste-
mes de funiculars i telefèrics ex-
perimentats a Europa es va ma-
terialitzar per primera vegada a 
Espanya amb la posta en marxa, 
el 1901, del funicular del Tibida-
bo, que amb un trajecte de 1.152 
m connecta també amb el Tram-
via Blau. Al cap de pocs anys, el 
1906, s’inaugurava el funicular de 
Vallvidrera. 
Amb tot fou a la dècada dels 
anys vint i trenta que es fan fer 
realitat molts projectes, que 
sens dubte van donar esperan-
ces al projecte queraltí: el pri-
mer Funicular de Sant Joan va 
ser inaugurat el 1918 i comu-
nicava la part exterior del Mo-
nestir de Montserrat amb l’er-
mita de Sant Joan (1000 m) on 
es va construir un mirador i un 
restaurant; l’èxit fou tant gran 
que el 1926 se’n va fer un de 
més gran capacitat. El Funicu-
lar de la Santa Cova és va in-
augurar el 1929 i l’any sobre, el 
1930 es posava en marxa l’Aeri 
que comunica l’estació d’Aeri de 
Montserrat de la línia Barcelo-
na-Manresa dels FGC i l’eix del 
Llobregat amb el Monestir.
Els berguedans miraven tam-
bé cap a Núria on les obres per a 
construir la línia del tren crema-
llera van començar el 24 de maig 
de 1928, que ocupava una mitjana 
de 800 treballadors que treballa-
ven simultàniament a Núria i a 
Ribes; el 30 de desembre de 1930 
es va fer un primer viatge de pro-
va amb una locomotora de vapor 
que venia de Montserrat i el 22 de 
març de 1931 es va inaugurar ofi-
cialment el cremallera de Núria.
A Barcelona, l’any 1926 l’ar-
quitecte Carles Buïgas impulsava 
la construcció d’un transborda-
dor que connectés ràpidament els 
pavellons de Montjuïc, on s’havia 
de celebrar el 1929 l’Exposició 
Universal de 1929, amb la zona 
portuària de la ciutat. Per man-
ca de capital financer les obres es 
van retardar i no es va posar en 
servei fins el 1931. 
El primer projecte berguedà 
naixia en aquest context i preve-
ia situar l’estació del funicular a 
Berga a la font del Lledó. Arri-
bava a Queralt superant un des-
nivell de 450 metres i salvava una 
distància de 1.500 metres. Aquell 
recorregut s’havia d’iniciar des de 
la cantonada del carrer que uneix 
el Lledó i la Ronda de Queralt. 
D’allà anava fins al pujolet del 
nucli del Parany, indret on hi ha-
via d’haver una pilastra de suport 
d’una alçada de 31,50 metres. Per 
tal de minimitzar l’impacte am-
biental, Rubió va preveure que 
l’estació de Queralt fos parcial-
ment subterrània.
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Que el 1929 eren uns altres 
temps ho palesa la barroca prosa 
de l’enginyer a l’hora de justificar 
la necessitat del projecte. «Dis-
posar d ’un lloc tan predilecte per 
tots els conceptes i no donar-li co-
municació adequada és privar del 
plaer de contemplar tanta bellesa 
a les moltes persones que no poden 
gosar pujar-hi ni tenen desitjos ni 
mitjans per fer-ho en un carruat-
ge per la temerària carretera que 
condueix fins el capdamunt de la 
muntanya». Rubió assegura que 
«és necessari un mitjà mecànic que 
condueixi fins a aquella alçada sen-
se fer malbé la bellesa del lloc, i que 
aquest mitjà no pot ser un altre que 
un funicular».
El pare del projecte proposa-
va que fos un funicular suspès de 
cables amb una longitud de 1.500 
metres i un desnivell de 450 me-
tres. Un giny que podria anar a 
una velocitat de 5 metres per se-
gon. Això suposava que la durada 
del viatge de Berga fins al santu-
ari s’estimés en 5 minuts. Rubió 
calculava que es trigaria un minut 
a fer el moviment de viatgers a les 
estacions i que podria fer 10 vi-
atges en una hora. L’equipament 
previst eren vagonetes amb ca-
pacitat per a 15 persones. Això 
hagués suposat una capacitat de 
150 viatgers en una hora en cada 
sentit.
L’enginyer destacava que els es-
tàndards de la seguretat del funi-
cular queraltí serien equiparable 
a les de països com Alemanya, 
Àustria, Suïssa o Itàlia «on el fu-
nicular aeri és un mitjà de trans-
port tan corrent com el funicular 
recolzat». Santiago Rubió cre-
ia molt en aquest projecte per-
què no nomé va redactar-lo sinó 
que va arribar a fer una petició 
a l’Ajuntament de Berga per te-
nir-ne la concessió. Va ser a l’èpo-
ca que el consistori el presidia el 
batlle José María Vilardaga Pu-
jols (advocat i farmacèutic. Rubió 
preveia que li caldrien un maqui-
nista, un ajudant i do s conduc-
tors.
El 1929 aquesta obra es va 
pressupostar per 100.00 pes-
setes (600 euros a l’actualitat) i 
s’estimava que les despeses anu-
als serien de 60.00 pessetes (360 
euros). I que el funicular podria 
arribar a portar 20.000 viatgers 
anuals. Pel que fa als preus deia 
que “de moment cal aplicar una 
tarifa massa elevada”, tot i que 
preveia rebaixar-la a mesura que 
el funicular es popularitzés. Així, 
el bitllet de pujada havia de costar 
2 pessetes, el de baixada, 1,5 pes-
setes i el d’anada i tornada 3 pes-
setes. A diferència del telefèric de 
Gelida, que s’inaugura el 1924, el 
de Queralt no es va materialitzar.
El telefèric de 1947: 
el somni de Manuel 
Sistach Cequiel
En els difícils anys de la post-
guerra civil, quan costava tant 
recuperar la xarxa de carreteres 
i ferrocarrils de la destrossa de la 
guerra i la manca de combustibles 
complicava tant el transport de 
mercaderies i persones, es plantejà 
la construcció d’un gran telefèric 
que volia unir l’estació de tren 
d’Olvan-Cal Rosal amb Berga i 
Queralt. 
Aquest projecte fou una de les 
moltes iniciatives de Manuel Sis-
tach Cequiel, un aragonès instal-
lat a Sant Corneli (Cercs) em-
prenedor, culte, dinàmic i amb 
mirada de futur que mai va deixar 
de pensar en acostar la moderni-
tat a la ciutat i a la comarca que 
l’havia acollit i que tant estimava. 
L’any 1929 va fundar l’Armeria 
Sistach, just després de quedar-se 
sense feina degut al tancament de 
l’economat de Sant Corneli que 
ell dirigia, juntament amb el cafè 
de la colònia minera i de les pri-
meres projeccions de cinema mut 
acompanyades d’un piano entorn 
de l’any 1922. 
El nou establiment de Berga 
era també una botiga de mobles, 
ferreteria, electrodomèstics, ex-
plosius, entre molts altres pro-
ductes. Aquesta intensa activitat 
El funicular de 1929, projectat 
per Santiago Rubió i Tudurí 
es conserva a l’Arxiu Històric 
Comarcal amb seu a Berga.
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comercial el posa en contacte, a 
ell i als seus fills Manuel i Celestí 
Sistach Tomas, amb la moderni-
tat i la innovació en com a mínim 
dos sectors més, el del transport 
i el del cinema. A partir de 1936 
Manuel Sistach Cequiel, associat 
amb el puig-reigenc Jaume Ba-
llarà i el berguedà Joan Coromi-
nas, impulsaren les projeccions 
cinematogràfiques al Casino de 
Berga, un projecte que empren-
drà en solitari el 1943 el seu fill 
Manuel fins el 1984. 
Per transformar les idees en 
projectes, en l’àmbit del trans-
port, va fundar la “Sociedad 
Transportes y Urbanizaciones Pi-
renaicas, SA” (TUPSA) que havia 
de fer realitat una vella aspiració, 
la de la connexió entre l’esta-
ció d’Olvan-Cal Rosal i Berga, 
truncada quan el tren va fer camí 
Llobregat amunt el 1887, deixant 
Berga fora de la línia ferroviària 
Manresa-Guardiola davant les 
dificultats tècniques que com-
portava superar la distancia de 
4 quilòmetres amb una pendent 
mitjana del 6%. 
Però la recuperació de la idea 
de fer arribar el transport ferro-
viària a Berga, ara amb un gran 
telefèric, anava connectada a una 
nova oportunitat de futur, la del 
turisme, un repte plantejat des 
que el ferrocarril arriba al Ber-
guedà en diferents etapes (1885 a 
Puig-reig, 1887 a cal Rosal, 1903 
a l’estació de Fígols-Las Minas i 
el 1904 a Guardiola) però també 
i molt especialment des del 1916 
amb la Coronació Canònica de 
la Mare de Déu de Queralt. De 
fet el projecte de Rubió i Tudurí 
responia a aquest mateix objectiu 
estratègic. 
Però quina oportunitat veia 
Sistach i els seus socis en aquest 
escenari de postguerra?. Doncs 
la que els hi oferia el projecte es-
pectacular que des de 1945 im-
pulsava el joier italià instal·lat a 
Barcelona Mario Massaggi Gi-
avazzi que havia comprat el cas-
tell de Berga per 50.000 pessetes 
de postguerra i que havia pagat, 
trinco-trinco a l’Ajuntament de 
Berga. Massaggi hi va construir 
un complex turístics format per 
hotel, restaurant, piscina i xalets. 
Per completar el projecte Mas-
saggi féu dibuixar un telefè-
ric que havia d’unir l’hotel amb 
Queralt. 
El projecte de Manuel Sistach 
i de “Sociedad Transportes y Urba-
nizaciones Pirenaicas, SA” (TUP-
SA), que era ja un projecte tècnic 
executiu, estava totalment desen-
volupat per l’enginyer alemany 
Frederic Grundell, amb experi-
ència en aquest tipus de instal-
lacions. Constava de tres trams: 
Tram A: Olvan/cal Rosal-Ber-
ga, l’únic considerat com de ser-
vei interurbà i que va donar nom 
al projecte global, tenia dos sub-
trams; fou ben aviat descartat a 
causa de l’elevat cost que com-
portava instal·lar dinou grans 
pilones, que havien de traves-
sar 3.946 m de terrenys agríco-
les i força uniformes des de l’es-
tació de cal Rosal fins a Berga, 
la qual cosa obligava a construir 
una estació intermèdia tensora. 
Partia de la mateixa estació de 
cal Rosal, a la cota 540 m i ar-
ribava fins al Canyet de Berga, 
a 748 m on havia d’instal·lar-se 
l’estació amb una màquina de va-
por de 45 CV capaç de moure 12 
cabines a una velocitat de 4m/
seg, amb una capacitat màxima 
de 250 persones/h en cadascun 
dels sentits.
Els trams B, Berga-Queralt, i 
el C, Queralt-Rasos de Peguera, 
aquest últim també amb dos sub-
trams, es van convertir en el nucli 
del projecte que es va transformar 
completament en un projecte tu-
rístic. El Tram B, des del Canyet 
fins a Queralt on es situava l’esta-
ció amb una força de 80 CV sal-
vava els 456 m de desnivell amb 
una sola cordada i 4 cabines en 
línia, i tenia capacitat per trans-
portar 240 passatgers/h. 
El Tram C, amb una llargada 
de 4 km, es dissenya amb una es-
tació intermèdia de passatgers a 
Corbera, amb una estació de 70 
CV capaç d’arrossegar 8 cabines; 
el tram final, de Corbera als Ra-
sos, a 1.860 m d’altura, amb dues 
pilones, 4 cabines en línia i una 
potencia de 55 CV.
Les pilones havien de ser de 
ciment armat, les cabines amb 
una capacitat de 15 passatgers 
més el conductor, i no supera-
ven els 1000 kg buides; es preveia 
que les estacions estarien connec-
tades amb telèfon, disposarien 
d’anemòmetres situats estratègi-
cament i indicarien quan la ve-
locitat del vent desaconsellava el 
servei 1
El projecte fou aprovat pel Mi-
nisterio de Obras Públicas el 14 
d’agost de 1950 però no es va pu-
blicar al BOE fins el 1955 (BOE 
Núm. 235, p. 5215-5216, de 23 
de agosto de 1955). Malaurada-
ment el projecte no va trobar in-
versors suficients capaços de fer 
realitat el projecte i només es van 
poder reunir la xifra de 700.000 
pessetes que, vista la impossibi-
litat d’augmentar-la es van re-
tornar els capitals i els terrenys 
aportats, i la societat es va extingí. 
Somnis berguedans  
fets realitat a Barcelona: 
Manuel Sistach i el 
telefèric del Port a 
Montjuic 
Manuel Sistach Cequiel i el seu 
fill Celestí no van abandonar el 
somni dels telefèrics, i de la mà 
de l’enginyer Frederic Gründel 
van crear la societat «Teleféricos 
de Barcelona, S.A.» que va adqui-
rir els drets del «Ferrocarril Aéreo 
de San Sebastián-Miramar, S.A» 
i van posar de nou en marxa les 
instal·lacions del telefèric barce-
loní 2. 
La societat impulsada per Sis-
tach es va fundar el 5 de juliol de 
1957 i el Consell d’administració 
estava format per Celestí Sistach 
Tomás (conseller-delegat i vo-
cal), Ramon Camprubí Guitart 
(vocal), Frederic Gründel Kra-
mer (vocal), Juan María Cuenta 
Guinovart (vicepresident i direc-
tor tècnic), Manuel Sistach Ce-
quiel (president), Ventura Gar-
cés Brunés (secretari) i Mateo 
Moner Ribera. El capital social 
era de 50.000 pessetes, represen-
tades por 50 acciones al portador 
de 1.000 pessetes de valor nomi-
nal cada una. 
La nova concessió va imposar 
l’obligació de construir, a l’esta-
ció de Miramar, un nou restau-
rant segons el projecte presen-
tat i aprovat per l’Ajuntament de 
Barcelona i el Negociado de Pa-
trimonio, que no havia d’afectar 
al paisatge de la muntanya, i les 
obres del qual havien de finalit-
zar abans del 31 de desembre de 
1965. La nueva sociedad «Tele-
féricos de Barcelona, S.A.» es va 
encarregar de reconstruir i reha-
bilitar les instal·lacions del trans-
bordador aeri i pocs dies abans de 
la inauguració van convocar una 
roda de premsa convidant als pe-
riodistes al fer el primer viatge.
 Manuel Sistach Tomàs va des-
tacar la seguretat i la qualitat de 
les instal·lacions, amb un cable 
capaç d’aguantar 207 tones de 
pes i mantenint les magnifiques 
torres de ferro. El pressupost per 
la rehabilitació del transborda-
dor s’acostava als 20 milions de 
pessetes, el doble que inicialment 
s’havia previst. Sistach defensa la 
rendibilitat de la inversió perquè, 
a diferència de l’etapa anterior 
(el transbordador aeri es va posar 
en marxa el 1931), tant la pobla-
ció de Barcelona como el turisme 
havien augmentat notablement. 
Uns anys després, el 1960, s’inau-
gurà el restaurant i el mirador de 
la torre de Sant Sebastià, i l’any 
1962 es va rehabilitar la torre de 
Jaime I.
A las seis de la tarde del 20 de 
mayo de 1963 se celebró la ceremo-
nia de restablecimiento del servicio, 
després de 27 anys del seu tan-
cament. L’acte inaugural va tenir 
lloc a Miramar amb la presència 
del governador militar Duc de 
la Victòria, l’alcalde Porcioles, i 
una llarga llista d’autoritats ci-
vils i eclesiàstiques. Tots van fer 
un viatge fins a la torre de Sant 
Sebastià, on la comitiva va di-
nar. Finalitzada la cerimònia, una 
A l'Arxiu Històric de la Diputació 
de Barcelona es conserva 
la documentació relativa al 
Funicular del Franco, integrades 
dins l'expedient de la carretera 
de Queralt.
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llarga cua de barcelonins espera-
ven frisats poder fer el viatge. Els 
viatges de Jaume I-Miramar (i vi-
ceversa) i Jaume I-San Sebastián 
(i viceversa) valien 12 pessetes; el 
trajecte completo Miramar-San 
Sebastián (i viceversa), 18 pesse-
tes, i el trajecte complet d’anada i 
tornada Miramar-San Sebastián, 
24 pessetes.
El transbordador va viure uns 
anys molt bons, ben gestiona.t 
amb horaris ajustats a les esta-
cions. i a les puntes de deman-
da i esperonà la promoció de les 
platges de Barcelona i de la ma-
teixa muntanya de Montjuïc. Era 
l’únic mitjà de transport d’ aques-
tes característiques que hi havia a 
Barcelona i que permetia obser-
var la ciutat a vol d’ocell.
El 18 de novembre de 1963 
Celestí Sistach Tomás, en nom 
de «Teleféricos de Barcelona, 
S.A.» va proposar a l’Ajunta-
ment de Barcelona regularitzar 
la concessió municipal referent 
a la ocupació dels terrenys desti-
nats al restaurant i a l’estació del 
transbordador aeri i proposava la 
reforma integral del restaurant 
L›As,t la qual cosa va comportar 
materialitzar un projecte de gai-
rebé 2 milions de pessetes. A par-
tir dels anys setanta la rendibilitat 
del transbordador va començar a 
anar de baixa; s’hi van afegir di-
ficultats en el pagament del cà-
non anual, molt alt i la mort de 
les dues ànimes del projecte, Fre-
deric Gründel i Manel Sistach. 
L’any 1975 «Teleféricos de Bar-
celona, S.A. » va traspasar l’ar-
rendament del transbordador al 
propietario del Hotel Suizo que 
al cap d’un any el va traspassar a 
l’empresa Parque de Atracciones, 
S.A., titular del parc d’atraccions 
de Montjuïc. 
L’ascensor del Franco
El que es va conèixer popular-
ment com l’ascensor del Franco 
va ser l’únic sistema de transport 
construït i posat en marxa de tots 
els projectes que s’han projectat 
alternatius a la carretera. La seva 
història també es ben curiosa i 
fruit d’una època i d’una circum-
stància, la visita de Franco a Que-
ralt, de sobres coneguda. Amb tot 
hi ha prou elements singulars per 
fer-ne referència perquè encara 
fan més histriònica l’obra.
La Diputació de Barcelona ha-
via dissenyat i construït l’accés 
per carretera des de Berga, l’apar-
cament i també les escales que 
salvaven els 30 metres de distàn-
cia entre l’aparcament i l’espla-
nada de l’església. Per comprovar 
que tot estava a punt per rebre el 
Generalíssimo que visitaria Que-
ralt amb motiu del 50è aniver-
sari de la Coronació i dels actes 
paral·lels que celebraven el Dia 
de la Província, es va considerar 
que era “poco protocolario el que 
Su Excelencia tuviera que subir a 
pie tales escaleras”, per la qual cosa 
la Diputació d’aquells anys es va 
plantejar analitzar una alternativa 
més còmoda.
 El director d’Obres publi-
ques de Barcelona va encarregar 
a l’empresa EPMIC la construc-
ció del funicular amb una ordre 
taxativa: l’obra s’havia de fer en 
només dos mesos com a màxim 
i en contrapartida s’autoritzava a 
l’empresa a «requisar de cualquier 
empresa nacional el material que 
hiciera falta, dando carta blanca en 
cuanto a costes». 
L’elecció del funicular-ascensor 
fou una decisió de l’enginyer Ra-
mon de Bobes que va fer servir 
sistemes gens propis de la seva 
professió com per exemple deci-
dir la ubicació a partir del siste-
ma de «echar piedras ladera abajo, 
para ver donde corrían. Escogido 
éste, una brigada empezó inmedi-
atamente a cortar árboles y a pre-
parar el terreno a pico y pala para 
montar la base de la vía; no podía 
perderse ni un minuto» 3.
L’enginyer va fer els plànols un 
cop acabada l’obra que fou exe-
cutada per l’empresa Miró y Tre-
pat que va treballar sense descans, 
dia i nit i durant els dos mesos 
establert per poder complir amb 
els terminis. Un cop finalitzada 
l’obra es va saber que el general 
Franco visitaria Queralt un any 
després, el 26 de juliol de 1966. 
El general i la seva comitiva 
van fer servir el funicular de pu-
jada però a l’hora de baixar va op-
tar per fer-ho a peu, per les esca-
les. L’encarregat de fer funcionar 
el funicular fou Josep Macià que, 
contràriament al que la veu po-
pular repeteix, va fer el viatge 
unes deu o dotze vegades més, 
quan alguna autoritat volia visi-
tar el Santuari i aleshores l’Ajun-
tament avisava al Josep Macià. Es 
tractava doncs de viatges especi-
als, no oberts al públic, per què 
no estava legalitzat i mai no es va 
Manuel Sistach Cequiel i el 
seu fill Celestí van fer realitat 
el somni del telefèric, però 
a Barcelona; amb l’enginyer 
Frederic Gründel van crear 
la societat «Teleféricos de 
Barcelona, S.A.» que va adquirir 
els drets del «Ferrocarril Aéreo 
de San Sebastián-Miramar, S.A». 
Es va inaugurar el 1963 amb la 
presència del governador militar, 
Duc de la Victòria, l’alcalde 
Porcioles, i una llarga llista 
d’autoritats civils i eclesiàstiques.
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pensar en legalitzar-lo. De fet no 
era un funicular, tampoc un as-
censor; no acabava de ser tampoc 
un muntacàrregues que tot i tenir 
70 metres i salvar un desnivell de 
40 metres, poc podia fer la funció 
que es dóna a aquets enginys ubi-
cat al lloc on era, lluny del restau-
rant. Quedà sense ús, abandonat, 
i es va fer malbé l’edifici superior 
que fou finalment desballestat el 
juny de 2015. 
Un projecte de final  
de carrera dels 90
El berguedà Ramon Macià realit-
za, com a estudiant d’Obres Pú-
bliques i a principis dels anys 90 
del s. XX, un projecte de final de 
carrera que contemplava un mitjà 
aeri per unir Berga amb Queralt. 
Preveia fer-ho amb dues cabines, 
de manera que mentre una pugés 
l’altra baixés. Cada una tenia una 
capacitat per a 40 persones. Es va 
calcular 2 minuts per fer la puja-
da a una velocitat de 4 a 6 metres 
per segon amb un desnivell de 
420 metres. 
La longitud era menor que el 
projecte de Rubió i Tudurí per-
què la sortida s’ubicava on hi ha 
les escales per anar a la Cova que-
raltina, per evitar l’impacte visu-
al. A més a més no hi havia cap 
pilastra en tot el recorregut, tant 
sols dos cables, el de pujada i el 
de baixada. A principis dels anys 
noranta del s. XX, aquesta obra 
costava 2,4 milions d’euros (400 
milions de pessetes).
Aquesta proposta situava una 
zona d’aparcament de vehicles 
al Parany i des d’allà ja es podia 
agafar el funicular fins al santu-
ari. Macià explica que l’impac-
te ambiental era nul atès que 
«si no té pilones només veus els 
cables d’un diàmetre de 6 cen-
tímetres. No fa soroll ni fum 
perquè es elèctric». Macià creu 
que aquest mitjà és ideal per a 
Queralt, ja que constitueix un 
atractiu turístic i trauria trànsit 
del santuari, que té pocs espais 
d’aparcament. 
L’avantprojecte de 2010
Ferrocarrils de la Generalitat 
(FGC) va impulsar la redacció 
d’un avantprojecte per la cons-
trucció d’un telefèric per unir 
Berga amb Queralt que va re-
dactar l’enginyer industrial Josep 
Mirabet l’any 2010. Proposa un 
telefèric convencional, amb un 
cable portador i un de tractor i 
una pinça fixa tipus vaivé, capaç 
de transportar 500 viatgers cada 
hora i en cada sentit, a una velo-
citat de 6m/seg. 
A partir d’un traçat rectilini 
de 1.105 metres i un desnivell 
de 440 metres amb una pendent 
mitja de 39,82%. El telefèric tin-
dria dues estacions, una a la part 
alta del barri del Parany, al nu-
cli urbà de Berga, i l’altra a Que-
ralt, al bosquet que hi ha sota la 
Cova, on s’agafa el camí per anar 
a la font del Bou. L’estudi deta-
lla que l’estació motriu s’ubica-
ria a la part superior del traçat, 
al santuari, per minimitzar el so-
roll a zones properes a Berga així 
com també el consum del motor 
elèctric. Es senyala també que en 
tractar-se d’un transport per ca-
ble, el seu impacte ambiental “és 
mínim”, perquè disposa d’un mo-
tor elèctric i “l’índex de contami-
nació per viatger transportat és 
molt inferior a qualsevol sistema 
de transport” per connectar Berga 
amb Queralt. 
Pel que fa als costos econòmics, 
l’estudi preveu tres opcions. La 
més assequible és fer un telefèric 
convencional amb un cost de 8,4 
milions d’euros. El cost d’explota-
ció d’aquesta instal·lació seria de 
583.417 euros anuals comptats el 
2010 i inclou les despeses de per-
sonal que es van comptabilitzar 
en tres. El preu del bitllet seria 
de 8 euros i es calculava que unes 
50.000 persones l’any en podrien 
fer ús, que permetrien recaptar 
400.000 euros. Aplicant els des-
comptes a jubilats i nens, que es 
compten en 5 euros, el total d’in-
gressos se situaria a 250.000 eu-
ros anuals, menys de la meitat del 
cost d’explotació. 
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Dolors Clotet Cortina
Periodista
Josep Macià ha conservat la 
memoria sobre la construcció 
i el funcionament del funicular 
de Franco; és també un lluitador 
a favor de la restauració del 
conjunt de Queralt.
